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Biaya transportasi menjadi salah satu faktor utama yang selalu di pertimbangkan setiap orang untuk melakukan 
perjalanan. Tujuan dari penelitian ini adalah menganalisis bentuk atau pola distribusi biaya perjalanan dan 
menganalisis persamaan dan perbedaan biaya perjalanan penumpang  antar moda Angkutan Kota Dalam Propinsi 
(AKDP) rute Makassar – Parepare.  Data – data yang digunakan dalam penelitian ini berupa data sekunder yang 
diperoleh dari instansi – instansi terkait dan data primer yang didapat dari penyebaran kuisoner secara acak sebanyak 
486 sampel yang terdiri dari 140 sampel untuk bus besar, 122 sampel untuk bus sedang, 78 sampel untuk bus kecil dan 
146 sampel untuk mobil penumpang umum (MPU). Metode analisis yang digunakan adalah Uji T dan Uji F dengan 
menggunakan program SPSS16.0.  Analisis biaya perjalanan meliputi biaya ke tempat pengambilan moda AKDP 
(Terminal/Perwakilan), tarif AKDP, biaya makan dan biaya dari terminal / perwakilan di Parepare sampai ke tujuan 
perjalanan. Berdasarkan  rantai perjalanan penumpang AKDP terdapat 13 pola rantai perjalanan, tetapi hanya 2 pola 
yang dominan yaitu Rumah-Terminal-Rumah Makan-Pinggir Jalan-Rumah dan Rumah-Terminal-Rumah Makan-
Terminal-Rumah. Distribusi biaya perjalanan penumpang untuk moda bus besar dan bus sedang untuk pola 1 dan pola 
2 adalah Rp.55.000 – Rp.59.999 sedangkan untuk pola non dominan adalah Rp.70.000 – Rp. 79.999. Distribusi biaya 
perjalanan penumpang  moda bus kecil untuk pola 1  adalah Rp.95.000 - Rp.99.999.  Untuk pola 2 yang paling 
mendominasi adalah  Rp.105.000 - Rp.109.999. Sedangkan untuk pola non dominan  yang mendominasi adalah Rp. 
120.000 – Rp. 124.999. Distibusi biaya perjalanan penumpang moda MPU untuk  pola 1 adalah Rp.60.000 - Rp.64.999 
dan Rp. 70.000 – Rp. 74.999. Untuk pola 2 adalah  Rp.60.000 -  Rp. 64.999. Sedangkan untuk pola non dominan dalah  
Rp.65.000 -  Rp. 69.999. Analisis uji T dan F untuk total biaya perjalanan penumpang antar moda pada pola 1, pola 2 
dan pola non dominan  menunjukkan relatif terjadi perbedaan  rerata dan variansi bentuk - bentuk distribusi biaya 
perjalanan penumpang antar moda transportasi yang digunakan. 
 
Kata Kunci: Angkutan Kota Dalam Propinsi (AKDP), Biaya Perjalanan, Uji T, Uji F.  
 
Abstract 
Transportation costs are one of the major factors that are always considered people to travel. The purpose of 
this study was to analyze the shape or pattern of distribution of travel costs and analyze the similarities and differences 
in the cost of intermoda passenger travel in the Provincial Municipal Transport (PMT) route Makassar - Parepare. 
Data used in this research is a secondary data obtained from related institutions and primary data obtained from 
questionnaires at random deployment of 486 samples consisting of 140 samples for large buses, 122 buses for medium 
buses, 78 samples for the small buses and 146 samples for general passenger cars (GPC). The analytical method used 
are the T test and F test using SPSS16.0 program. The analysis of travel cost include expenses to the retrieval mode 
PMT (Terminal / Representative), PMT tariff, meal charges and expenses of the terminal / representatives in Parepare 
down to the purpose of the trip. Based on the travel chain, there were 13 passengers PMT trip chain patterns, but only 
2 dominant pattern are Home - Terminal - Restaurant - Roadside - Home and Home - Terminal - Restaurant - Terminal 
- Home. Distribution of passenger travel expenses for large buses and medium buses moda being for pattern 1 and 
pattern 2 is Rp.55.000 - Rp.59.999, while for non-dominant pattern is Rp.70.000 - Rp. 79 999. Distribution of passenger 
travel cost of small bus moda for pattern 1 is Rp.95.000 - Rp.99.999. For the most dominating of pattern 2 is 
Rp.105.000 - Rp.109.999. As for the non-dominant pattern that dominates is Rp. 120,000 - Rp. 124 999. The 
distribution of passenger travel expenses GPC moda for pattern 1 is Rp.60.000 - Rp.64.999 and Rp. 70,000 - Rp. 
74,999. For pattern 2 is Rp.60.000 - Rp. 64 999. As for the non-dominant pattern  is Rp.65.000 - Rp. 69 999. Analysis of 
T and F tests for the total cost of intermoda passenger travel on the pattern 1, pattern 2 and the non-dominant pattern 
shows the relative differences in mean and variance occurring forms of the distribution of passenger travel expenses 
intermoda transport used. 
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 PENDAHULUAN 
 
ota Makassar merupakan Ibu Kota Provinsi 
Sulawesi Selatan yang tidak lepas dari permasalahan 
urbanisasi. Dengan laju urbanisasi yang semakin tinggi, 
perkembangan ekonomi membaik, maka bisa dirasakan 
meningkatnya jumlah perjalanan dari mobilitas 
penduduk dari desa ke kota, hingga pada akhirnya 
memerlukan peningkatan sistem transportasi kota yang 
terencana dan terpadu. 
 
Jumlah penduduk Kota Makassar dan Parepare 
setiap  tahun  mengalami peningkatan, baik yang  di 
sebabkan oleh adanya pertumbuhan penduduk kedua 
kota tersebut maupun migrasi dari daerah sekitarnya. 
Berdasarkan data statistik tahun 2011 penduduk Kota 
Makassar adalah 1.352.136 jiwa dan  penduduk Parepare 
adalah 130.563 jiwa. Kota Makassar dan Parepare adalah 
dua kota yang mempunyai keterkaitan yang  kuat dalam  
hal ekonomi, sosial, budaya, politik dan lainnya. 
Perkembangan aspek-aspek tersebut menghasilkan  suatu  
kebutuhan untuk mencapai hasil yang diharapkan oleh 
masyarakat. Hal ini menjadi salah satu penyebab 
meningkatnya kebutuhan masyarakat akan angkutan 
umum. 
 
Salah satu ciri pelayanan angkutan umum adalah 
tersedianya terminal sebagai titik simpul jaringan 
transportasi dan rute perjalanan. Terminal Metro 
Makassar adalah terminal tipe A dan terminal terbesar 
di Kota Makassar. Dalam terminal Metro Makassar 
diatur sirkulasi angkutan umum dalam trayek Kota 
(Angkot), Antar Kota Dalam Propinsi (AKDP) dan 
Antar Kota Antar Propinsi (AKAP).  
 
Dalam penelitian ini, analisis terhadap biaya 
perjalanan penumpang akan memperhatikan seluruh 
biaya yang dikeluarkan dari tempat asal hingga sampai 
ke tempat yang dituju,  misalnya biaya angkutan umum 
yang dikeluarkan dari asal perjalanan ke terminal, biaya  
untuk tarif Angkutan Kota Dalam Propinsi (AKDP) 
Makassar - Parepare, biaya selama menunggu dan biaya 
selama melakukan persinggahan di suatu tempat. 
 
Biaya perjalanan penumpang angkutan umum tiap 
orang berbeda - beda tergantung jarak yang mereka 
tempuh dan kendaraan yang digunakan menuju tujuan 
perjalanan, dengan meningkatnya biaya transportasi 
maka mengharuskan pengguna jasa angkutan umum 
untuk mempertimbangkan dampak – dampak yang akan 
terjadi dalam berbagai aspek khususnya pada biaya 
perjalanan AKDP rute Makassar – Parepare.  
 
TRANSPORTASI 
Transportasi dapat diartikan sebagai usaha 
memindahkan, menggerakkan atau mengangkut sesuatu 
dari suatu tempat ke tempat yang lain untuk keperluan 
tertentu dengan mempergunakan alat tertentu pula (Miro, 
2002 dalam Supriyanto dan Priyanto, 2006).  
ANGKUTAN UMUM 
 
Undang - Undang  Republik Indonesia Nomor 14 
Tahun 1992 tentang Lalu Lintas dan Angkutan Jalan 
menjelaskan bahwa “Angkutan adalah pemindahan 
orang dan/atau barang dari satu tempat ke tempat lain 
dengan menggunakan kendaraan”. Pengertian angkutan 
umum penumpang adalah angkutan penumpang yang 
dilakukan dengan sistem sewa atau bayar. Sistem 
angkutan umum menjadi lebih efisien karena biaya 
angkutannya yang murah, hal ini dikarenakan angkutan 
umum penumpang merupakan angkutan massal sehingga 
biaya angkutan menjadi  beban tanggungan bersama 
(Warpani, 2002: 38).  
 
Berdasarkan kapasitas angkutan umum dibedakan 
atas : 
1. Mobil penumpang umum adalah setiap kendaraan 
bermotor yang dilengkapi sebanyak-banyaknya 8 
tempat duduk, tidak termasuk tempat duduk 
pengemudi. 
2. Mobil bus kecil adalah mobil bus yang dilengkapi 
sekurang-kurangnya 9 sampai dengan 16  tempat 
duduk, tidak termasuk tempat duduk pengemudi. 
3. Mobil bus sedang biasa disebut juga bus 3/4 adalah 
mobil bus yang mempunyai kapasitas 17 sampai 
dengan 35 orang, tidak termasuk tempat duduk 
pengemudi. 
4. Mobil bus besar adalah mobil bus yang mempunyai 
kapasitas 36 orang sampai dengan 60 orang, tidak 
termasuk tempat duduk pengemudi. 
5. Mobil bus tingkat (double decker) adalah mobil bus 
yang mempunyai kapasitas 70 orang sampai dengan 
120 orang, tidak termasuk tempat duduk pengemudi. 
6. Mobil bus tempel (articulated bus) adalah mobil bus 
yang mempunyai kapasitas 100 orang sampai dengan 
170 orang, tidak termasuk tempat duduk pengemudi. 
7. Mobil dwi tempel (biarticulated bus) adalah mobil 
bus yang mempunyai kapasitas 150 orang sampai 
dengan 250 orang, tidak termasuk tempat duduk 
pengemudi. 
 
Angkutan umum berperan untuk melayani dan 
memenuhi kebutuhan manusia akan mobilitas atau 
pergerakan yang semakin meningkat, untuk berpindah 
atau bergerak dari suatu tempat ke tempat lain yang 
berjarak dekat atau menengah misalnya angkutan 
pedesaan/perkotaan dan angkutan antar kota dalam 
propinsi, maupun yang berjarak jauh misalnya angkutan 
antar kota antar propinsi. Angkutan umum juga berperan 
dalam pengendalian lalu lintas dan penghematan energi 
bahan bakar minyak serta perencanaan dan 
pengembangan wilayah. (Warpani, 2002: 39). 
 
 Pengguna angkutan umum ditinjau dari segi 
pemenuhan kebutuhan mobilitasnya terbagi atas 2 
kelompok yaitu : 
1. Kelompok captive users, didefinisikan sebagai orang 
atau kelompok masyarakat yang berangkat dari 
rumah dan tidak mempunyai atau menggunakan 
 mobil, kelompok ini mobilitasnya tergantung pada 
angkutan umum (tidak punya alternatif lain kecuali 
angkutan umum) (Tamin, 2000: 236) .  
2. Kelompok choice users, didefinisikan sebagai orang 
atau kelompok masyarakat yang dalam pemenuhan 
kebutuhan mobilitasnya memiliki alternatif lain 
(tidak tergantung pada angkutan umum) 
(Hernawiyanto dan Nandar, 2007: 12). 
 
Berdasarkan Keputusan Menteri Perhubungan  
Nomor Km 84 Tahun 1999  tentang  Penyelenggaraan 
Angkutan Orang di Jalan dengan Kendaraan Umum, 
trayek pelayanan jasa angkutan umum dibagi dalam 4 
kelompok, yakni : 
1. Trayek lintas batas negara, yaitu trayek yang melalui 
batas negara.  
2. Trayek antar kota antar propinsi, yaitu trayek yang 
melalui lebih dari satu daerah propinsi. 
3. Trayek antar kota dalam propinsi, yaitu trayek yang 
melalui antar daerah kabupaten dan kota dalam satu 
daerah propinsi.  
4. Trayek kota, yaitu trayek yang seluruhnya berada 
dalam satu daerah kota atau trayek dalam Daerah 
Khusus Ibukota Jakarta. 
5. Trayek perkotaan adalah trayek kota yang melalui 
perbatasan daerah kota / kabupaten dalam satu daerah 
propinsi atau melalui perbatasan daerah propinsi 
yang berdekatan. 
6. Trayek pedesaan, yaitu trayek yang seluruhnya 




Terminal dikelompokkan berdasarkan fungsi dan 
wilayah pelayanannya masing – masing. Berdasarkan 
Keputusan Menteri Perhubungan Nomor 31 Tahun 1995 
tentang Terminal Transportasi Jalan, maka terminal 
berdasarkan wilayah pelayanannya, dikelompokkan ke 
dalam beberapa tipe sebagai berikut : 
1. Terminal Penumpang Tipe A, berfungsi melayani 
kendaraan umum untuk angkutan antar kota antar 
propinsi dan/atau angkutan lintas batas negara, 
angkutan antar kota dalam propinsi, angkutan kota 
dan angkutan pedesaan. 
2. Terminal Penumpang Tipe B, berfungsi melayani 
kendaraan umum untuk angkutan antar kota dalam 
propinsi, angkutan kota dan/atau angkutan pedesaan. 
3. Terminal Penumpang Tipe C, berfungsi melayani 




 Biaya perjalanan dapat dinyatakan dalam bentuk 
uang, waktu tempuh, jarak atau kombinasi ketiganya 
yang biasa disebut biaya gabungan. Dapat diasumsikan 
bahwa total biaya perjalanan sepanjang rute tertentu 
merupakan penjumlahan biaya dari setiap ruas jalan 
yang ada dalam rute tersebut (Tamin, 2000: 288). 
 
 
 Struktur biaya perjalanan penumpang angkutan 
umum dinyatakan dengan persamaan berikut : 
BPT= BKT + Tarif AKDP  + BM + BDT             .......(1) 
 
Keterangan : 
BPT = Biaya Perjalanan Total 
BKT = Biaya ke Tempat Pengambilan Moda AKDP 
BM = Biaya Makan 
BDT  = Biaya dari Tempat Diturunkan Penumpang 
AKDP - Tujuan Perjalanan 
 
TARIF ANGKUTAN UMUM 
 Keputusan Menteri Perhubungan Nomor KM. 89 
Tahun 2002 tentang Mekanisme Penetapan Tarif dan 
Formula Perhitungan Biaya Pokok Angkutan 
Penumpang dengan Mobil Bus Umum Antar Kota Kelas 
Ekonomi menjelaskan bahwa “Tarif angkutan 
penumpang kelas ekonomi adalah harga jasa pada suatu 
trayek tertentu atas pelayanan angkutan penumpang 
kelas ekonomi”. Jenis - jenis tarif angkutan umum, 
antara lain : 
1. Tarif Seragam/Datar (Flat Fare) 
Tarif seperti ini tidak memperhatikan jarak yang 
dilalui. Sistem ini umumnya diterapkan untuk 
melayani jasa angkutan jarak pendek dan menengah, 
misalnya trayek dalam kota (Warpani, 2002: 156).  
2. Tarif Berdasarkan Jarak (Distance-Based Fare) 
Dalam struktur ini sejumlah tarif dibedakan secara 
mendasar oleh jarak yang ditempuh. Perbedaan 
dibuat berdasarkan: 
a. Tarif Kilometer 
Struktur ini sangat bergantung dengan jarak 
yang ditempuh, yakni penetapan besarnya tarif 
ditentukan dengan mengalikan suatu nilai tetap 
per kilometer dengan kilometer yang tercakup 
(Hernawiyanto dan Nandar, 2007: 32).  
b. Tarif Bertahap 
Struktur ini sangat tergantung dengan jarak 
yang ditempuh, yakni penetapan besarnya tarif 
berdasarkan pada jarak yang ditempuh oleh 
penumpang ke dalam suatau formula yang 
disebut tingkat. Tingkat adalah bagian dari 
susunan rute yang salah satunya jarak antara 
tempat - tempat henti dan pelayanan untuk 
perhitungan biaya (Hernawiyanto dan Nandar, 
2007: 33). 
c.    Tarif Zona 
Struktur tarif ini merupakan penyederhanaan di 
dalam hubungan pada tarif bertahap jika daerah 
pelayanan perangkutan dibagi ke dalam zona-
zona. Batas tertinggi tarif dapat ditetapkan 
dengan tidak membuat pembagian zona yang 
terlalu banyak (Hernawiyanto dan Nandar, 
2007: 33). 
 
UJI KOLMOGOROV SMIRNOV 
  
 Uji Kolmogorov-Smirnov digunakan untuk 
mengetahui apakah distribusi nilai-nilai sampel yang 
teramati sesuai dengan distribusi teoritis tertentu 
 (normal, uniform, poisson, eksponensial).  Uji 
Kolmogorov-Smirnov beranggapan bahwa distribusi 
variabel yang sedang diuji bersifat kontinu dan 
pengambilan sampel secara acak. Dengan demikian uji 
ini hanya dapat digunakan, bila variabel diukur paling 
tidak dalam skala interval. 
 
UJI T DAN UJI F 
 
 Uji T tergolong uji perbandingan (uji komparatif) 
tujuan dari uji ini adalah membandingkan (membedakan) 
apakah kedua adat tersebut sama atau berbeda. Uji 
komparatif ini untuk menguji kemampuan generalisasi 
(signifikansi hasil penelitian yang berupa perbandingan 
keadaan variabel dari dua rata – rata sampel) (Riduwan, 
2012: 185).  







n1 dan n2 = Jumlah sampel  
x1  = Rata-rata sampel ke-1 
x2  = Rata-rata sampel ke-2 
 Varians sampel ke-1 
 Varians sampel ke-2 
 
 Teknik analisis Uji F ini merupakan perluasan dari 
teknik uji T dengan dua sampel. Untuk membandingkan 
teknik anova satu faktor maka metode pengujian yang 
digunakan adalah hubungan antara satu variabel 
tergantung yang berskala interval atau rasio dengan satu 
atau lebih variabel berskala nominal (Sarwono dan 
Budiono, 2012: 98). Analisis varian satu variabel 
independent digunakan untuk menentukan apakah rata – 
rata dua atau lebih kelompok berbeda secara signifikan 
atau tidak (Trihendradi, 2011: 105). 
 
Rumus Uji-Fhitung  adalah : 




KRA : Kuadrat Rerata Antar group 




Penelitian dilaksanakan pada tanggal 24 Agustus 
2013 hingga 08 September 2013. Lokasi penelitian 
dilakukan pada 4 lokasi antara lain : 
1. Terminal Makassar Metro, khusus untuk penumpang 
Mobil Penumpang Umum (MPU). 
2. Jalan Perintis Kemerdekaan (Depan KOOPSA AURI),  
khusus  untuk penumpang Mobil Penumpang Umum 
(MPU). 
3. Perwakilan Patas Damri (Jalan Tuddopuli Raya), 
khusus untuk penumpang Bus dan Mini Bus. 
4. Perwakilan BMA (Bintang Manunggal Abadi), 
khusus untuk penumpang BMA. 
 
Data primer adalah data yang diperoleh langsung 
oleh peneliti dari lokasi penelitian. Data primer yang 
dimaksud  adalah data dari hasil penyebaran kuisioner 
kepada penumpang Angkutan Kota Dalam Propinsi 
(AKDP) Makassar - Parepare. Format kuisioner telah 
disusun sedemikian rupa sehingga mudah untuk 
dipahami dan dijawab. 
 
Pengambilan/pengumpulan data sekunder  dapat 
diperoleh berdasarkan acuan dan literatur yang 
berhubungan dengan materi, karya tulis ilmiah yang 
berhubungan dengan penelitian atau dengan mendatangi 
instansi terkait untuk mengambil data - data yang 
diperlukan. Adapun data sekunder tersebut adalah 
jumlah AKDP Makassar - Parepare yang beroperasi pada 
saat ini. 
 
Jumlah populasi yang diperoleh pada survei 
pendahuluan adalah  : 
 
Tabel 1. Rekapitulasi Penumpang AKDP Rute 
Makassar-Parepare 
No Jenis Moda 
Jumlah 
Penumpang 
1 Bus Besar 219 
2 Bus Sedang 178 
3 Bus kecil 98 
4 MPU 234 
Jumlah 728 
                          
Menurut Notoatmodjo (2002) dalam Wahyuddin, 
dkk (2013), pengambilan sampel yang layak yaitu 
dengan menggunakan rumus : 
 
 











Bus Besar 219 3,84 0,5 0,5 0,0025 140 
Bus Sedang 178 3,84 0,5 0,5 0,0025 122 
Bus kecil 98 3,84 0,5 0,5 0,0025 78 
MPU 234 3,84 0,5 0,5 0,0025 146 
Total 
Populasi 




 HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
Karakteristik Sosio Demografi Penumpang AKDP  
Rute Makassar  - Parepare 
 
1. Jenis Kelamin 
 
Gambar 1.  Karakteristik Berdasarkan Jenis Kelamin 
 
Pada Gambar 1  terlihat bahwa yang mendominasi  
penumpang AKDP rute Makassar – Parepare untuk 
ketiga moda yaitu  bus besar,bus sedang dan bus kecil 
adalah berjenis kelamin wanita,  sedangkan yang 
mendominasi untuk moda MPU adalah penumpang  
berjenis kelamin laki-laki. 
 
2. Tingkat Usia 
 
Gambar 2. Karakteristik Berdasarkan Usia 
 
Pada Gambar 2 terlihat  bahwa yang mendominasi  
penumpang moda bus besar adalah berusia 26 - 30 tahun 
sebanyak 28 orang ,untuk  moda bus sedang berusia 41 - 
45 tahun sebanyak 23 orang , untuk moda bus kecil 
berusia 26 - 30 tahun dan 36 - 40 tahun  masing – 
masing sebanyak 23 orang sedangkan yang mendominasi  
moda MPU  adalah penumpang berusia 21-25 tahun 
sebanyak 45 orang. 
 
3. Pendidikan Terakhir 
 
Pada Gambar 3 dibawah ini  terlihat bahwa yang 
lebih banyak  penumpang AKDP rute Makassar - 
Parepare untuk ketiga moda yaitu  bus besar, bus sedang 
dan bus kecil adalah  penumpang yang  berpendidikan  
terakhir S1 sedangkan untuk moda MPU lebih banyak 
berpendidikan terkahir SMA. 
 
 






Gambar 4. Karakteristik Berdasarkan Pekerjaan 
 
Pada Gambar 4 dibawah dapat terlihat  bahwa yang 
mendominasi  penumpang moda bus besar dan bus 
sedang memiliki pekerjaan sebagai ibu rumah tangga, 
untuk penumpang moda bus kecil lebih banyak 
berprofesi sebagai PNS/BUMN sedangkan untuk 
penumpang moda MPU lebih banyak berprofesi sebagai 
pegawai swasta. 
 
5. Jumlah Anggota Keluarga 
 
Pada Gambar 5 dibawah ini menunjukkan  bahwa 
penumpang moda bus besar dan bus sedang lebih banyak 
memiliki 4 anggota keluarga, untuk penumpang bus 
kecil lebih banyak memiliki 3 anggota keluarga, 
sedangkan untuk penumpang MPU lebih banyak 
memiliki 1 anggota keluarga. 
 
 
Gambar 5. Karakteristik Berdasarkan Jumlah Anggota 
Keluarga 
 
 6. Jumlah Pendapatan 
 
 
Gambar  6. Karakteristik Berdasarkan Jumlah 
Pendapatan 
 
Pada Gambar  6 dapat diketahui   bahwa lebih 
banyak penumpang moda bus besar berpenghasilan 
Rp.1.000.000 - Rp. 1.999.999. Untuk penumpang bus 
sedang dan MPU lebih banyak berpenghasilan kurang 
dari Rp.1.000.000. Sedangkan untuk moda bus kecil 
lebih banyak berpenghasilan Rp. 2.000.000 - 
Rp.2.999.999. 
 
Karakteristik Perjalanan Penumpang AKDP  Rute 
Makassar  - Parepare : 
 
1. Frekuensi ke Parepare 
 
 
Gambar 7. Frekuensi Perjalanan Dalam Setahun 
 
Pada Gambar 7 di atas terlihat bahwa yang 
mendominasi untuk ketiga moda yaitu bus besar, bus 
sedang dan MPU adalah penumpang yang melakukan 
perjalanan lebih dari 4 (empat) kali dalam setahun 
sedangkan untuk moda bus kecil yang mendominasi 
adalah penumpang yang melakukan 2 (dua) kali 
perjalanan dalam setahun.  
 
2. Transportasi ke Terminal 
 
Pada Gambar 8 dibawah  dapat dilihat bahwa lebih 
banyak penumpang moda bus besar dan bus sedang 
menggunakan motor ke terminal. Sedangkan untuk 
penumpang moda bus kecil dan MPU lebih banyak 
menggunakan angkot ke terminal . 
 
 
Gambar 8.  Karakteristik Berdasarkan ModaTransportasi 
ke Terminal 
 
3. Jarak Rumah ke  Tempat Pengambilan Moda AKDP 
 
 
Gambar 9.  Karakteristik Berdasarkan Jarak Rumah ke 
Tempat Pengambilan Moda AKDP 
 
Dari Gambar 9 dibawah diketahui bahwa rata - rata 
jarak rumah ke terminal untuk penumpang moda bus 
besar, bus sedang, bus kecil dan MPU adalah 1 - 5 km. 
 
4. Waktu Perjalanan dari Rumah ke Tempat 
Pengambilan  Moda AKDP 
 
 
Gambar 10. Karakteristik Perjalanan Berdasarkan Waktu 
Perjalanan Rumah ke Tempat Pengambilan  Moda 
AKDP 
 
Dari Gambar 10 diatas  ini diketahui bahwa rata - 
rata waktu perjalanan dari rumah ke terminal untuk 
penumpang keempat jenis moda yaitu bus besar, bus 












Gambar 11.  Karakteristik Perjalanan Berdasarkan Lama 
Waktu Menunggu di Tempat Pengambilan Moda AKDP 
 
Pada Gambar 11 diatas dapat dilihat bahwa 
lama waktu menunggu di tempat pengambilan moda 
AKDP untuk penumpang moda bus besar adalah 45 – 60 
menit, untuk bus sedang paling banyak menunggu 
sekitar >60 menit,sedangkan untuk penumpang  moda 
bus kecil dan MPU paling banyak menunggu sekitar 15 
– 30 menit.  
 
6. Waktu Selama Perjalanana Sampai Tujuan 
 
 
Gambar 12.  Karakteristik Perjalanan Berdasarkan 
Waktu Selama  Perjalanan – Tujuan 
 
Pada Gambar 12 dapat dlihat bahwa waktu selama 
perjalanan sampai ke tujuan yang dilakukan oleh 
penumpang moda bus besar dan bus sedang sekitar 4 - 
4,5 jam. Untuk penumpang moda bus kecil sekitar 3 - 
3,5 jam sedangkan untuk penumpang MPU sekitar 3,5 - 
4 jam. 
 
Berdasarkan  hasil survei utama  mengenai 
karakteristik penumpang AKDP rute  Makassar - 
Parepare  menurut  pola rantai perjalanan maka diperoleh 
13 rantai perjalanan yang dilakukan oleh penumpang 
dari asal perjalanan ke tempat tujuan. Untuk melihat 
lebih jelas 13 pola rantai perjalanan tersebut maka 





Tabel  3. Rantai Perjalanan 
No Pola Rantai Perjalanan N 
1 
Rumah/Kos – Terminal – R.Makan – Pinggir 
Jalan - Rumah/R.Kerabat  
165 
2 
Rumah/Kos – Terminal – R.Makan – Terminal  
– Penginapan  
25 
3 
Rumah/R.Kerabat – Terminal – R.Makan – 
Terminal – Rumah/R.Kerabat  
260 
4 
Rumah/R.Kerabat – R.Makan – Terminal – 
R.Makan – Terminal – Rumah 
4 
5 
Rumah – R.Makan – Terminal – R.Makan – 
Pinggir Jalan - Rumah 
14 
6 
Rumah – Perbelanjaan – Terminal – R.Makan – 
Pinggir Jalan - Rumah 
2 
7 
Rumah – Perbelanjaan – Terminal – R.Makan – 
Terminal - Rumah 
3 
8 




Hotel – PAUT – Terminal – R.Makan – 
Terminal – Rumah 
1 
10 Rumah – Terminal – R.Makan – Penginapan 5 
11 
Rumah – R.Kerabat – Terminal – R.Makan – 
Pinggir Jalan - Rumah 
3 
12 








Pada Tabel 3 terlihat bahwa  dari 13 pola perjalanan 
yang di lakukan oleh penumpang moda bus besar, bus 
sedang, bus kecil dan MPU, tetapi ada 2 pola yang 
dominan yaitu : 
1. Rumah/Kos - Terminal - Rumah Makan – Pinggir 
Jalan - Rumah/Rumah Kerabat. 
2. Rumah/Rumah Kerabat - Terminal  - Rumah Makan 
- Terminal -  Rumah/Rumah Kerabat 
Distribusi Biaya Perjalanan 
 
Distribusi total biaya perjalanan untuk penumpang 
moda bus besar digambarkan pada Gambar 13 berikut 
ini : 
 
Gambar 13. Distribusi  Total Biaya Perjalanan 
Penumpang Moda Bus Besar 
Pada Gambar 13 memperlihatkan distribusi biaya 
perjalanan  penumpang moda bus besar untuk  pola 1 
dan pola 2  yang paling mendominasi  adalah Rp.55.000 
– Rp.59.999 yaitu untuk pola 1 sebanyak 12 orang atau 
 27,9% dari total jumlah penumpang yang disurvei. 
Untuk pola 2 orang sebanyak 21 orang atau 26,92% dari 
total jumlah penumpang yang disurvei sedangkan untuk 
pola non dominan yang mendominasi adalah Rp.70.000 
– Rp.74.999 sebanyak 5 orang atau 26,32% dari total 
jumlah penumpang yang disurvei. 
 
 Distribusi total biaya perjalanan untuk penumpang 




Gambar 14. Distribusi  Total Biaya Perjalanan 
Penumpang Moda Bus Sedang 
 
 Pada Gambar 14 memperlihatkan distribusi biaya 
perjalanan  penumpang moda bus sedang untuk  pola 1 
dan pola 2  yang paling mendominasi  adalah Rp.55.000 
– Rp.59.999 yaitu untuk pola 1 sebanyak 10 orang atau 
33,33% dari total jumlah penumpang yang disurvei. 
Untuk pola 2 orang sebanyak 21 orang atau 27,27% dari 
total jumlah penumpang yang disurvei sedangkan untuk 
pola non dominan yang mendominasi adalah Rp.70.000 
– Rp.79.999 sebanyak 3 orang atau 20% dari total 
jumlah penumpang yang disurvei. 
 
 Distribusi total biaya perjalanan untuk penumpang 




Gambar 15. Distribusi  Total Biaya Perjalanan 
Penumpang Moda Bus Kecil 
 
Pada Gambar 15 memperlihatkan distribusi biaya 
perjalanan  penumpang moda bus kecil untuk  pola 1 
yang paling mendominasi  adalah Rp.95.000 - Rp.99.999  
yaitu  sebanyak 9 orang atau 29,03% dari total jumlah 
penumpang yang disurvei. Untuk pola 2 yang paling 
mendominasi adalah  Rp.105.000 - Rp.109.999  yaitu 
sebanyak 10 orang atau 32,26% dari total jumlah 
penumpang yang disurvei. Sedangkan untuk pola non 
dominan yang paling mendominasi adalah Rp. 120.000 – 
Rp. 124.999 yaitu sebanyak 4 orang atau 25,00 % dari 
total jumlah penumpang yang disurvei. 
 
 Distribusi total biaya perjalanan untuk penumpang 
moda MPU  digambarkan pada Gambar 16 berikut ini : 
 
 
Gambar 16. Distribusi  Total Biaya Perjalanan 
Penumpang Moda MPU 
 
Pada Gambar 16 memperlihatkan distribusi biaya 
perjalanan  penumpang moda MPU untuk  pola 1 yang 
paling mendominasi adalah Rp.60.000 - Rp.64.999 dan 
Rp. 70.000 – Rp. 74.999  yaitu  masing – masing 
sebanyak 16 orang atau 26,23% dari total jumlah 
penumpang yang disurvei.  Untuk pola 2 yang paling 
mendominasi adalah  Rp.60.000 -  Rp. 64.999  yaitu 
sebanyak 21 orang atau 28,38% dari total jumlah 
penumpang yang disurvei. Sedangkan untuk pola non 
dominan yang paling mendominasi adalah  Rp.65.000 -  
Rp. 69.999  yaitu sebanyak 4 orang atau 36,36% dari 
total jumlah penumpang yang disurvei. 
 
 
Uji Kolmogorov Smirnov 
 
Data yang akan di proses untuk menguji perbedaan 
dan kesamaan (Uji-T dan Uji-F) dari total biaya 
perjalanan antar moda harus normal. Untuk 
membuktikan data yang akan digunakan terdistribusi 
normal, maka dilakukan pengujian Kolmogorov Smirnov 
(K-S). Untuk melihat hasil uji normalitas dengan 
Kolmogorov Smirnov dapat dilihat pada Tabel 4 : 
 
 
Tabel 4. Hasil Uji Normalitas dengan  
Kolmogorov Smirnov 







Bus Besar 43 0,452 Normal 
Bus Sedang 30 0,201 Normal 
Bus Kecil 31 0,519 Normal 
MPU 61 0,415 Normal 
 Pola 
2 
Bus Besar 78 0,353 Normal 
Bus Sedang 77 0,052 Normal 
Bus Kecil 31 0,108 Normal 





Bus Besar 19 0,609 Normal 
Bus Sedang 15 0,419 Normal 
Bus Kecil 16 0,941 Normal 
MPU 11 0,951 Normal 
 
Berdasarkan Tabel 4 menunjukkan bahwa hasil 
output total biaya perjalanan penumpang untuk pola 1, 
pola 2 dan pola non dominan pada  Asymp.Sig.(2-tailed)  
(nilai signifikansi) di atas 0,05. Hal ini berarti bahwa 
tidak terdapat perbedaan yang signifikan antara data 
yang akan diuji dengan data normal baku, maka 




Pada pengujian ini, aturan keputusan adalah 
menerima H0 jika t hitung lebih kecil dari t tabel, dan 
menolak jika sebaliknya.Berikut ini disajikan hasil uji 
Tstat dan Tcitical  antar moda untuk pola 1 pada Tabel 
5–6. 
 






















e Bus Sedang 1,996 
 
2,001 1,990 
Bus Kecil 1,996 2,001 
 
1,990 




























e Bus Sedang Sama 
 
Beda Beda 
Bus Kecil Beda Beda 
 
Beda 
MPU Beda Beda Beda 
 
 
tcritical value   
 
Pada Tabel 5 dan Tabel 6 terlihat bahwa biaya 
perjalanan penumpang untuk moda yang berbeda adalah 
bus kecil dan mpu terhadap semua moda. Sedangkan 
biaya perjalanan penumpang antar moda yang sama 
adalah bus besar terhadap bus sedang dan sebaliknya. 
Hal ini menunjukkan bahwa relatif terjadi perbedaan  
rerata bentuk - bentuk distribusi biaya perjalanan 
penumpang antar moda moda transportasi yang 
digunakan. 
 
Berikut ini disajikan hasil uji Tstat dan Tcitical  antar 
moda untuk pola 2  pada Tabel 7 – 8. 
 






















e Bus Sedang 1,983 
 
1,985 1,983 
Bus Kecil 1,984 1,985 
 
1,986 




























e Bus Sedang Sama 
 
Beda Beda 
Bus Kecil Beda Beda 
 
Beda 






Pada Tabel 7 dan Tabel 8 terlihat bahwa biaya 
perjalanan penumpang antar moda yang berbeda adalah 
bus kecil terhadap semua moda, mpu dan bus sedang, 
mpu dan bus kecil. Sedangkan biaya perjalanan 
penumpang antar moda yang sama adalah bus besar dan 
bus sedang, bus besar dan mpu. Hal ini menunjukkan 
bahwa relatif terjadi perbedaan  rerata bentuk - bentuk 
distribusi biaya perjalanan penumpang antar moda moda 
transportasi yang digunakan. 
 
Berikut ini disajikan hasil uji Tstatistical dan Tcitical  
antar moda untuk pola non dominan pada Tabel  9 – 10: 
 























e Bus Sedang 2,038 
 
2,045 2,064 
Bus Kecil 2,036 2,045 
 
2,060 







Tabel 10. Hasil Uji Komparasi Kedua Nilai Uji-T 






















e Bus Sedang Beda 
 
Beda Beda 
Bus Kecil Beda Beda 
 
Beda 






 Pada Tabel 9 dan Tabel 10  terlihat bahwa relatif 
terjadi perbedaan  rerata  biaya perjalanan penumpang 
antar moda transportasi, kecuali pada bus besar terhadap 




Aturan pengambilan keputusan dalam uji F ini adalah 
menerima H0 jika F hitung lebih kecil dari pada F tabel, 
sebaliknya menolak H0 jika F hitung lebih besar dari F 
tabel.  
Berikut ini disajikan hasil uji Fstatistical dan 
Fcitical  antar moda untuk pola 1 pada Tabel 11- 12. 
 























e Bus Sedang 3,978 
 
4,004 3,951 
Bus Kecil 3,976 4,004 
 
3,95 






























e Bus Sedang Sama 
 
Beda Beda 
Bus Kecil Beda Beda 
 
Beda 






Pada Tabel 11 dan Tabel 12  terlihat bahwa terlihat 
bahwa variansi biaya perjalanan penumpang untuk moda 
yang berbeda adalah bus kecil dan mpu terhadap semua 
moda. Sedangkan variansi biaya perjalanan penumpang 
antar moda yang sama adalah bus besar terhadap bus 
sedang dan sebaliknya. Hal ini menunjukkan bahwa 
relatif terjadi perbedaan veriansi bentuk - bentuk 
distribusi biaya perjalanan penumpang antar moda moda 
transportasi yang digunakan. 
 
Berikut ini disajikan hasil uji Fstat dan Fcitical  antar 
moda untuk pola 2 pada Tabel 13 – 14 : 























e Bus Sedang 3,9088 
 
3,9352 3,910 
Bus Kecil 3,9344 3,9352 
 
3,937 






























e Bus Sedang Sama 
 
Beda Beda 
Bus Kecil Beda Beda 
 
Beda 






Pada Tabel 13 dan Tabel 14  terlihat bahwa variansi 
biaya perjalanan penumpang antar moda yang berbeda 
adalah bus kecil terhadap semua moda, mpu dan bus 
sedang, mpu dan bus kecil. Sedangkan biaya perjalanan 
penumpang antar moda yang sama adalah bus besar dan 
bus sedang, bus besar dan mpu. Hal ini menunjukkan 
bahwa relatif terjadi perbedaan  variansi bentuk - bentuk 
distribusi biaya perjalanan penumpang antar moda moda 
transportasi yang digunakan. 
 
Berikut ini disajikan hasil uji Fstatistical dan 
Fcitical  antar moda untuk pola non dominan pada Tabel 
15-16. 
 
























e Bus Sedang 4,15 
 
4,18 4,26 
Bus Kecil 4,14 4,18 
 
4,24 






Tabel 16. Hasil Uji Komparasi Kedua Nilai Uji-F 























e Bus Sedang Beda 
 
Beda Beda 
Bus Kecil Beda Beda 
 
Beda 
MPU Sama Beda Beda 
 
 
Fcritical value   
 
Pada Tabel 15 dan Tabel 16  terlihat bahwa relatif 
terjadi perbedaan  variansi biaya perjalanan penumpang 
antar moda transportasi, kecuali pada bus besar terhadap 
MPU dan MPU terhadap bus besar.   
 
 
KESIMPULAN DAN SARAN 
 
Kesimpulan 
Berdasarkan hasil analisa data yang telah dilakukan, 
maka diperoleh beberapa kesimpulan sebagai berikut : 
 1. Bentuk atau pola distribusi biaya perjalanan 
penumpang antar moda Angkutan Kota Dalam 
Propinsi (AKDP) rute Makassar – Parepare antara 
lain : 
a. Moda bus besar untuk  pola 1 dan pola 2  yang 
paling mendominasi  adalah Rp.55.000 – 
Rp.59.999 sedangkan untuk  pola non dominan 
yang mendominasi adalah Rp.70.000 – Rp. 
74.999.  
b. Moda bus sedang untuk  pola 1 dan pola 2  yang 
mendominasi  adalah Rp.55.000 – Rp.59.999. 
Sedangkan untuk pola non dominan yang 
mendominasi adalah Rp.70.000 – Rp. 79.999.   
c. Moda bus kecil untuk  pola 1 adalah Rp.95.000 - 
Rp.99.999.  Untuk pola 2 yang paling 
mendominasi adalah  Rp.105.000 - Rp.109.999. 
Sedangkan untuk pola non dominan  yang 
mendominasi adalah Rp. 120.000 – Rp. 124.999. 
d. Moda MPU untuk  pola 1 yang paling 
mendominasi adalah Rp.60.000 - Rp.64.999 dan 
Rp. 70.000 – Rp. 74.999. Untuk pola 2 yang 
paling mendominasi adalah  Rp.60.000 -  Rp. 
64.999. Sedangkan untuk pola non dominan yang 
paling mendominasi adalah  Rp.65.000 -  Rp. 
69.999.     
2. Persamaan dan perbedaan biaya perjalanan antar 
moda Angkutan Kota Dalam Propinsi (AKDP) rute 
Makassar – Parepare adalah sebagai berikut :  
a. Berdasarkan hasil uji T untuk total biaya 
perjalanan penumpang antar moda pada pola 1, 
pola 2 dan pola non dominan  menunjukkan 
relatif terjadi perbedaan  rerata bentuk - bentuk 
distribusi biaya perjalanan penumpang antar 
moda moda transportasi yang digunakan. 
b. Berdasarkan hasil uji F untuk total biaya 
perjalanan penumpang antar moda pada pola 1, 
pola 2 dan pola non dominan  menunjukkan 
relatif terjadi perbedaan  variansi bentuk - bentuk 
distribusi biaya perjalanan penumpang antar 




1. Diharapkan jam keberangkatan dan  kedatangan  bus  
harus tepat waktu sehingga penumpang tidak 
menunggu terlalu lama. 
2. Perlu dilakukan studi lebih lanjut tentang analisis 
biaya perjalanan penumpang angkutan umum kota 
rute Makassar - Parepare dengan menggunakan 
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